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A M P L I A C I Ó N 
A L A 
N O T A S I N T É T I C A 
QUE SOBRE EL MISMO ASUNTO SE HA DIRIGIDO 
A L O S ,; 
REPRESENTANTES DEL PAÍS EN CORTES 

EL Sr. D. Isidro Rodríguez Zarracina, distinguido ingeniero electricista de Valladolid. poco después de haberse promulgado la ley de los ferro-carriles complementarios de la Red general española de 25 de Diciem-
bre de 1912, en la cual va comprendido el ferrocarril de Orense a Zamora, 
enlace y natural complemento de las líneas, ya en explotación, de Medina del 
Campo a Zamora y de Orense a Vigo, emprendió una campaña a favor de un 
ferrocarril directo de Valladolid a Vigo, que quiere clasificar también como 
complementario sin motivo ni razón alguna, ya que sólo forzando el sentido 
de la ley puede llegarse a pretensión semejante. 
No deja de ser notable la aparición de este propósito en el preciso momento 
en que se ve próxima a la realidad la construcción del ferrocarril de Zamora a 
Orense, que hasta ahora había luchado con la insuficiencia del auxilio del Estado 
prestado por la ley de 1877 a las líneas de interés general en que estaba clasi-
ficada; y más digno de atención es todavía el hecho, si se consideran sus dos 
corolarios, que son: el resultado infructuoso de las gestiones entabladas para 
incluir el Zamora-Orense en el plan de los estratégicos y secundarios, y la 
ausencia de gestiones semejantes a favor del Valladolid a Vigo antes del mo-
mento histórico presente, lo que induce a creer que el padre verdadero del 
Valladolid-Vigo haya sido el Zamora-Orense, en cuanto fué comprendido como 
complementario en la ley de 1912. 
La idea es, según se dice, resurrección de un propósito antiguo concebido 
por D. Eduardo Chao que no pudo sin duda cristalizar hasta el presente, a lo 
que parece. Su fin primordial aparece como queriendo hacer del puerto de Vigo, 
sólo y exclusivamente con la existencia de tal ferrocarril, punto de recalada de 
los buques transatlánticos y de tránsito para el comercio americano con Europa. 
Su medio un trazado de doble linea que, con pendientes máximas de 14 por 1,000 
y curvas de 500 metros de radio mínimo, salte ríos y barrancos, atraviese cor-
dilleras y nos conduzca, mediante un recorrido de solos 404 kilómetros, de 
Valladolid a Vigo a vertiginosa velocidad. 
Todo ello quizás estaría bien si pudiera ser una realidad. Pero si de la 
Memoria que publicó el Sr. Rodríguez, al dar a luz su ferrocarril, quitamos los 
colorines y las inexactitudes que abundan en los gráficos acompañados, y de su 
texto las brillantes disquisiciones de carácter étnico, social y económico rela-
tivas al continente sud-americano con relación a España, y aquella parte, en 
que estamos todos conformes, que se refiere a la importancia del puerto de 
Vigo respecto del comercio con América, nada nos quedará más que el horror 
del peligro para los intereses nacionales si llegara el caso inesperado de que 
algún Gobierno acogiera tan poco meditado proyecto y que unas Cortes 
lo aprobaran. 
No creemos fácil que esto suceda, porque los centenares de millones que 
habrían de invertirse en semejante obra, no se verían nunca remunerados, siendo 
además un dispendio absolutamente innecesario, aparte de ser también un plan 
fantástico. Y esto es lo que vamos a demostrar en este modesto trabajo, que no 
es más que un resumen de datos y de opiniones de personas inteligentes y 
conocedoras de los distintos aspectos que abraza la materia, sentando como 
tesis del mismo los puntos siguientes: 
1. ° Que el trazado Valladolid-Vigo no realiza, en cuanto al tráfico de 
tránsito internacional, los propósitos enunciados por el autor. 
2. ° Que con el ferrocaril complementario de Zamora a Orense, quedarán 
amplia y suficientemente atendidas todas las necesidades que pueda pretender 
satisfacer aquél, y en su virtud reducido todo el dispendio a construir los 256 
kilómetros que comprende el proyecto de este ferrocarril, ya presentado con 
arreglo a la ley. 
3. ° Que tal como viene indicado el trazado Valladolid-Vigo tendrá mucho 
mayor extensión que los 404 kilómetros a que lo reduce el autor y mayor tam-
bién, real y virtual, que el trazado Medina-Vigo, resultando ilusoria la rapidez 
que pretende obtener. 
4. ° Que aparte de ser enorme su costo, es mayor imprudencia económica 
el pretender construirlo de doble vía desde luego, constituyendo esto un doble 
perjuicio para el Estado sin provecho para la riqueza nacional. 
En el desarrollo de las anteriores proposiciones trataremos todos los pun-
tos que en la Memoria publicada por el Sr. Rodríguez Zarracina se señalan para 
ponderar la conveniencia de que se realice tal construcción con menosprecio 
de las líneas existentes, así las de Medina a Zamora y Orense a Vigo en su 
combinación con la proyectada de Zamora a Orense, como las del Noroeste que 
explota la Compañía del Norte, y probaremos que no es exacto el juicio del 
autor que reputa inservibles dichas líneas para satisfacer al tráfico general y 
especialmente al internacional e intercontinental americano con nuestra Nación. 
Antecedentes 
A l iniciarse el establecimiento de los ferrocarriles en España, se promulgó 
la ley de 3 de Junio de 1855, y en virtud de su artículo 1.° quedaron divididos 
en líneas de servicio general y de servicio particular, clasificándose como líneas 
de primer orden las que partiendo de Madrid terminasen en las costas y fron-
teras del Reino y quedando obligado el Gobierno, por el artículo 45 de dicha 
ley, a mandar hacer desde luego los estudios, o a continuar los comenzados, 
sobre las líneas generales de primer orden. 
Consiguientemente, por R. O. de 14 de Enero de 1857, el Ingeniero del 
Cuerpo de Caminos, Canales y Puertos D. Práxedes Mateo Sagasta quedó 
encargado de hacer los estudios de la línea de Galicia (Coruña-Vigo), conside-
rada como línea de primer orden, estudios que fueron continuados más tarde 
por el de igual clase D. Eduardo Gutiérrez Calleja. 
La orientación del trazado se llevó, a partir de la línea de Irún, desde Me-
dina del Campo hacia Zamora y Orense. 
La razón de haber tomado Medina del Campo como punto de bifurcación 
en la línea central del Norte no puede ser más evidente: el trazado de esta línea, 
que al salir de Madrid se inclina al N O. para el mejor paso de la cordillera, 
cambia de dirección precisamente en Medina del Campo, desde donde se enca-
mina ya francamente al Norte. Era, pues, naturalísimo que una línea que tenía 
su objetivo en el N O. arrancase del vértice N . O. N. ; situado en Medina del 
Campo (y no en Valladolid, cuyo meridiano está más al E.) y que continuase 
en la misma dirección iniciada desde Madrid por la línea principal. 
Por R. D. de 6 de Junio de 1862, se autorizó la constitución de una socie-
dad anónima con el título de «Compañía del Ferrocarril de Medina del Campo 
a Zamora», a la cual se transfirió la concesión de la expresada línea, otorgada 
antes a D. Rafael Bertrán de Lis, y con fecha de 3 de Julio del mismo año se 
reunió la Sociedad en Junta General y se dió lectura a la Memoria que los fun-
dadores dirigieron a los accionistas, en la que se dice lo siguiente: 
»Nuestro camino está destinado a formar la primera parte de una línea de 
interés general que enlace a Zamora directamente con los puertos de la Cor uña y 
Vigo, que esperan nuevos medios de comunicación interior para aumentar su 
importancia.» 
«Nuestras tradiciones en América y las florecientes Colonias que en aquella 
parte del mundo poseemos; nuestras relaciones mercantiles con los pueblos del 
Norte de Europa, y especialmente con Inglaterra, reclaman puertos en el Océano 
qae, evitando las dijiculiades del estrecho de Oibraliar, ojrezcan también a la 
importación medios de locomoción acelerados y baratos en dirección al centro 
de la Monarquía.» 
Poco más tarde, el 30 de Mayo de 1863, la Junta general de accionistas de 
la citada Compañía, aprueba la adquisición de la concesión del ferrocarril 
de Orense a Vigo que tenía D. Juan Florez, y el Consejo Administrativo la 
recomienda en los términos siguientes: 
«Comprendiendo el Consejo que el método más conveniente para poder lleva/* 
a cabo los deseos manijestados al formarse la Compañía de Medina del Campo a 
Zamora, de unir este punto con los puertos de Vigo y Coruña, era hacerse dueño 
desde luego de las dos cabezas de una línea tan importante, no ha dudado un 
momento en celebrar el referido contrato para la adquisicióu del camino de 
Orense a Vigo.» 
Ahora bien; de estos antecedentes se deducen las siguientes consideraciones: 
Que cuando todo estaba libre y por hacer, a mitad del siglo pasado, los 
Ingenieros comisionados por el Gobierno para llevar a cabo los estudios de la 
línea de Vigo (orientada ya hacia nuestras relaciones con A m é r i c a / / w circuns-
crita al tráfico local), creyeron lo más útil al interés nacional hacerla bifurcar 
en Medina del Campo con la del Norte, dictaminando que había de pasar por 
Zamora y Orense. Esta autoridad, enteramente imparcial, es irrecusable, ade-
más de entrar por los ojos la razón de la elección de Medina del Campo como 
punto de bifurcación con la línea de Irún. 
Que construidas ya dos secciones de esta línea de primer orden, la de Me-
dina a Zamora, cuya explanación por cierto está hecha para la doble vía, hasta 
ahora inútil, y la de Orense a Vigo, cuyo trazado es excelente, aunque el señor 
Rodríguez nos diga en su Memoria lo contrario, resulta genuinamente línea 
complementaria la de Zamora a Orense, pero no así el propuesto ferrocarril de 
Valladolid a Vigo, línea de póstuma aparición y de competencia paralela. 
La ley de los ferrocarriles complementarios de 1912 ha venido a suplir la 
insuficiencia de la de 1877 respecto del auxilio que el Estado quiere prestar a 
las líneas de carácter general que por diversas causas no se hubiesen podido 
construir hasta el presente. 
Extenderla a otro objeto, interpretarla de otro modo, sería verdaderamente 
abusivo. 
Es bien sabido que sólo por esa insuficiencia de auxilio dejó de construirse 
la línea de Zamora a Orense. La Compañía que se había formado para realizar 
el plan propuesto por el Gobierno, hubo de pasar por situaciones económicas 
verdaderamente angustiosas. Dos veces suspendió pagos y tuvo que concertar 
convenios con sus acreedores. El último fué en 1888. 
Entretanto la línea de Venta de Baños o Falencia a La Coruña, cuyo obje-
tivo no era ciertamente el centro de la Península, sino el Norte y acaso el Le-
vante, iba avanzando, también con grandes dificultades, que sólo terminaron 
cuando se hizo el arreglo con la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte. 
Los intereses creados y la repetidamente indicada insuficiencia del auxilio 
de la ley de 1877, fueron luego un dique infranqueable para el ferrocarril de 
Zamora a Orense, complemento de la línea directa de Galicia, hasta que el cla-
moreo de las provincias perjudicadas y del país en general dió motivo para la 
ley de 1912, corrigiéndose así el absurdo de que los ferrocarriles secundarios 
pudieran construirse antes que las líneas de tráfico general reconocidas como 
absolutamente necesarias, y el mayor todavía de que el tráfico de Vigo y de 
Galicia con el centro de la Nación se viese obligado a dar un rodeo injustificado. 
La idea de llevar por Valladolid la línea de Vigo no parece tener, pues, 
otra importancia que una cuestión de campanario igual a las que han dado lugar 
a que nuestra red de carreteras y de ferrocarriles resulte un cien piés con men-
gua de las fuerzas económicas de la Nación. No nos atrevemos a atribuirle 
mayor calado, separándonos en esto de maliciosas opiniones que se han vertido 
a la aparición del folleto. Nosotros la creemos más bien un sueño o visión del 
autor, sugerida por su afección a Valladolid y por el recuerdo de otra semejante 
de su predecesor el Sr. Chao. Sentimiento es este que nos merece gran respeto, 
aun cuando no haya de obligarnos a callar la verdad y a no defender lo justo y 
lo conveniente. 
Dicho esto, apresurémonos a manifestar nuestra completa conformidad y 
simpatía con lo que el autor expone al objeto de demostrar las excelencias del 
puerto de Vigo para el desarrollo de las relaciones hispano-americanas. Lo 
mismo se ha proclamado en las gestiones que se hicieron recientemente para 
conseguir el complemento de la línea directa de Vigo al centro de la Península 
por medio de la inclusión del ferrocarril de Orense a Zamora en la citada ley 
de 1912 y lo mismo opinaban ya en 1862 los fundadores de la Compañía 
del ferrocarril de Medina a Zamora, primer trozo del directo de Galicia. El 
autor, pues, nada nuevo ha dicho sobre este punto. Lo que ha hecho, sí, ha sido 
proyectar la luz del magnífico y deslumbrante cuadro que nos presenta en elogio 
del puerto de Vigo sobre su soñado ferrocarril, como si por su sola virtud 
fuese posible tanta felicidad y riqueza. 
Mas cuando viene a tratar concretamente, así de las condiciones técnicas 
del trazado, como de lo que a las corrientes del tráfico se refiere, ya no nos 
encontramos más que con vaguedades e inexactitudes, no alcanzándose a ver 
el cómo y de qué manera va a realizarse el prodigio de los acortamientos sobre 
las líneas actuales, suponiéndolas complementadas por el ferrocarril de Orense 
a Zamora. Sólo vemos esos acortamientos en uno de los gráficos que intercala, 
que no es más que una simple copia policromada del mapa que va unido a las 
guías de los ferrocarriles, en el que de una manera ligera e inexacta se han tra-
zado unas rayas que quieren demostrar lo que se dice en la Memoria, y es claro 
que obrando con tal simplicidad le resultan siempre casi rectas las líneas de 
su ferrocarril y siempre torcidas y sinuosas las d é l a s líneas que trata de 
menospreciar. 
Para los que conocemos más o menos lo que es un proyecto de ferro-
carril, la manera como el Sr. Rodríguez presenta el suyo nos movería a risa, 
si no fuese por el daño que puede causar en la opinión común. Sabemos que 
posteriormente se ha hecho un llamado anteproyecto más detallado, pero siem-
pre fantástico y sin estudio verdadero. Preciso es hacer observar que la incóg-
nita del problema no está en el plano, sino en el perfil. 
Faltos de un proyecto que pueda llamarse tal, no podemos saber de qué 
manera le resulta una distancia de 404 kilómetros entre Valladolid y Vigo, ni en 
qué cálculos está basado el presupuesto de construcción por 541,000 pesetas 
el kilómetro con doble línea. Nos lo asegura bajo su palabra y sin duda con 
igual exactitud que la de las líneas rectas de sus planos. 
No existiendo, pues, hasta ahora, la representación gráfica verdad del tra-
zado Valladolid-Vigo, nos veremos obligados a examinarlo, comparándolo con 
el de Medina a Vigo, a la luz del sentido común, teniendo, como tenemos a la 
vista, como elementos seguros de comparación, los proyectos completos con 
gráficos exactos de sus tres secciones (dos de las cuales ya en explotación) 
compuestas de las líneas de Medina del Campo a Zamora, de Zamora a Orense 
y de Orense a Vigo. 
Trazados comparados 
Si hubiera un proyecto serio del ferrocarril de Valladolid a Vigo, la cues-
tión estaría resuelta a favor del trazado de Medina por Zamora y Orense, y 
holgarían palabras. 
No siendo así, nos habremos de guiar por los trazos presentados grosso 
modo en la hoja gráfica correspondiente, intercalada en el folleto, y por ella 
veremos que ese trazado, puramente imaginativo, sale de Valladolid en direc-
to — 
ción Oeste, formando una curva al tocar en la Mota del Marqués, por medio de 
la cual inclínase luego al N O. hasta Benavente, en compañía del ferrocarril 
complementario de Medina del Campo a Benavente, y desde este punto vuelve 
a seguir hacia el O. para reunirse en Ungilde, cerca de la Puebla de Sanabria, 
con el trazado de Zamora a Orense, al cual acompaña hasta Los Milagros, ya 
en la provincia de este nombre. 
Aquí encuentra el curso del Arnoya, por cuya cuenca desciende a Pegi-
gueiro, desembocadura de ese río en el Miño, unos 5 kilómetros aguas abajo 
de Ribadavia. Cruza en este punto el ferrocarril de Orense a Vigo y sube luego 
a través de la sierra del Suido, siguiendo por lo alto de la divisoria, para bajar 
finalmente a Redondela, donde otra vez se reúne con el ferrocarril de Orense a 
Vigo hasta esta Ciudad. 
Puede dividirse el trazado en tres secciones para su mejor examen y com-
paración con el de Medina a Vigo. 
VALLADOLID-VIGO MEDINA-VIGO 
1. a SECCIÓN 
Valladolid, Benavente Medina, Zamora 
Puebla de Sanabria Puebla de Sanabria 
2. a SECCIÓN 
Puebla de Sanabria Los Milagros 
(Común en ambos) 
3. a SECCIÓN 
Los Milagros, Pegigueiro Los Milagros, Orense 
Redondela, Vigo Redondela, Vigo 
Reuniendo las tres secciones de la línea directa de Medina del Campo a 
Vigo, ya construidas en parte, y en parte con proyecto completo, detallado y 
exacto, tendremos: 
Construido: kilómetros 9 0 + 132 222 
Proyectado: » . . . . . . . . . 256 
Total kilómetros. . . . . . 478 
- u 
La longitud del ferrocarril de Valladolid a Vigo sería mucho mayor, 
a saber: 
1. a Sección: Valladolid-115-Benavente-96-Puebla. . 211 Kms. 
2. a Sección: Puebla-117—Los Milagros. . . . . , . 1 1 7 » 
3. a Sección: Los Milagros—65—Pegigueiro —119 —Re-
dondela-12-Vigo . , . . . . . . . . . . 196 » 
Total 524 Kms. 
Queda, pues, a favor de los ferrocarriles de Medina a Vigo un margen, en 
longitud real, de 46 kilómetros: Vamos a explicarlo. 
PRIMERA SECCIÓN 
Para el examen de la longitud de la primera sección del ferrocarril de Va-
lladolid a Vigo existe un elemento de comparación que nos suministra un testi-
monio imparcial: el proyectado de Medina a Benavente, incluso en la ley de 
complementarios por 120 kilómetros de extensión. Va hemos dicho que el tra-
zado del autor del folleto corre paralelo con aquél, desde Mota del Marqués y 
como este punto dista de Valladolid unos 4 ó 5 kilómetros menos que de Me-
dina del Campo, y además el trazado del autor atraviesa los afluentes de la 
margen derecha del Duero algo más hacia su origen, lo cual supone mayor 
accidentación del terreno, deduciremos de ello que la longitud del trayecto 
Valladolid-Benavente es muy poco menor que el del ferrocarril de Medina a 
Benavente. 
Nos encontramos, pues, por una parte unos 115 kilómetros de Valladolid 
a Benavente, y de otra parte tenemos de Medina a Zamora 90 kilómetros de 
ferrocarril ya en explotación. Examinando ahora la distancia entre Benavente 
de un lado y Zamora de otro hasta la Puebla de Sanabria, veremos que por 
el proyecto del ferrocarril de Zamora a Orense mide 106 kilómetros, pero como 
desgraciadamente no existe proyecto de vía ancha entre Benavente y La 
Puebla (1) nos es forzoso tomar la diferencia en plano sobre el mapa y hecho 
esto, sobre uno de los más detallados y exactos que conocemos, nos acusa una 
diferencia a favor de Benavente de unos 10 kilómetros. 
(1) Existe un proyecto de vía estrecha incluso en la ley de secundarios y estratégicos, como 
estratégico, que mide 90 kilómetros. 
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Reuniendo y comparando los anteriores datos, tendremos: de Medina a La 
Puebla 904-106=196 kilómetros y de Valladolid a La Puebla 115+96=211 
kilómetros. Es evidente pues que las distancias comparadas entre Valladolid 
por Benavente y Medina por Zamora hasta la Puebla de Sanabria dejan a favor 
de la línea de Zamora unos 15 kilómetros aproximadamente. 
Veamos ahora las condiciones de ambos trazados: El de la línea de Valla-
dolid hasta Benavente ya hemos dicho que se desarrolla atravesando los afluen-
tes del Duero por su margen derecha, con las accidentaciones que resultan 
siempre que se toman los valles en sentido transversal, disposición que obliga 
a un perfil difícil y a construir costosas obras. Por lo contrario, la línea de 
Medina a Zamora, ya en explotación, se desarrolla a lo largo del ancho valle 
del Duero por el camino natural que éste le ofrece, y en tales condiciones de 
rasantes y de curvas que la mayor de las pendientes sólo alcanza a 0,010 
en 1556 metros, no pasando unas pocas de 0,009, y manteniéndose las demás 
dentro de límites muy inferiores o en plano horizontal, y lo mismo sucede con 
las curvas, que son de gran amplitud. Por algo se ha dicho que para guiar un 
trazado los valles son los mejores ingenieros; pasarlos de través sólo se hace 
cuando obliga la necesidad, y siempre se pasan en malas condiciones. 
Ambos trazados, tanto el que desde Zamora sube por el Aliste como el que 
desde Benavente remontad curso del Tera, van después por el camino natural 
que les ofrecen ambos valles hasta la Puebla de Sanabria en parecidas 
circunstancias. 
Así, pues, resulta (y hay que fijarse bien en esto) que es materialmente 
imposible, entre Valladolid y la Puebla de Sanabria, tender una línea férrea más 
corta y de mejores condiciones que la de Medina del Campo por Zamora a la 
Puebla y que contra los datos anteriormente expuestos nada valen los colorines 
y los brillantes párrafos que constituyen el mayor atractivo del folleto que 
nos ocupa. 
SEGUNDA SECCIÓN 
Pasemos ahora a comparar, digámoslo así, la sección segunda entre la 
Puebla y Los Milagros, aun cuando parece que por los trazos del plano que 
figura en el folleto podríamos evitar esta molestia a nuestros lectores, puesto 
que sigue paralela, o mejor, conjunta, con la propia sección del proyecto del 
ferrocarril de Zamora a Orense. 
No podemos echar en olvido, sin embargo, una circunstancia, de que 
el autor hace mención como una condición superior de su línea ideal, y es la 
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de que reduce a 0,014 las pendientes máximas y aumenta a 500 metros el radio 
mínimo de las curvas, medidas que en el ferrocarril de Zamora a Orense han 
sido respectivamente fijadas por la Dirección de Obras Públicas en 0,020 y 300 
como límites para caso de necesidad justificada, que se han reducido en el pro-
yecto a 0,015 y 400. 
Se conoce a la legua que a la determinación de aquellas características para 
el ferrocarril de Valladolid a Vigo no ha precedido otro estudio que el conoci-
miento anticipado de las adoptadas en el proyecto de Zamora a Orense y que 
siendo muy expuesto atreverse, en la región de que se trata, a mayores dife-
rencias, aunque con el deseo de aventajarlas de todos modos, ha procurado el 
autor limitarse a superarlas en una modesta unidad en cada caso, y decimos 
modesta porque en el terreno de las ilusiones y cerrando los ojos a toda previ-
sión económica, no hay otro límite que la línea recta y la pendiente uniforme 
de un cabo al otro del trazado. 
Si acaso llegase la ocasión de que se estudiara de veras un proyecto de 
semejante ferrocarril, se vería entonces prácticamente que en zonas tan que-
bradas no cabe salirse de este dilema: o se alarga el trazado o se aumenta su 
presupuesto en términos de que no haya medio nunca jamás de llegar a verse 
la relación racional entre el producto y el coste de la línea. 
Y vamos ahora con la Dirección de Obras Públicas a decir que las condi-
ciones aplicadas al ferrocarril de Zamora a Orense son sobradas para una 
explotación excelente con trenes rápidos a la moderna y que no hacen nin-
guna falta las modificaciones que, quizás sin bastante estudio del asunto, ha 
ideado el autor del Valladolid a Vigo. 
De todos modos, en esta sección segunda no podrá este ferrocarril ser de 
menor longitud y será de mayor coste que el de Medina-Vigo, como habrá 
deducido el lector de las consideraciones que preceden. 
TERCERA SECCIÓN 
Y vamos a ocuparnos de la tercera y última sección, que ofrece más vasto 
campo a la discusión y a la crítica, porque el trazado imaginado para el Valla-
dolid-Vigo es, desde Los Milagros a Redondela (1), enteramente distinto del 
que sigue el Zamora a Orense y del que se explota ya desde Orense a Redon-
dela y Vigo. 
(1) Véase el Apéndice, 
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Demostrado que el Valladolid-Vigo no puede aventajar en un solo kilóme-
tro de menor recorrido al Medina-Vigo antes de llegar ambos a Los Milagros, 
sino que al contrario tendría mayor longitud, habrá de hacerse el milagro del 
acortamiento desde este punto a Redondela. Milagro sería, en efecto, que en 
152 kilómetros que miden los dos trozos —de los Milagros a Orense 32 kiló-
metros y de Orense a Redondela 120 kilómetros —se ahorrasen los 74 de 
la diferencia entre los 404 kilómetros que pretende el autor ha de tener de lon-
gitud su ferrocarril y los 478 kilómetros que suman las líneas entre Medina y 
Vigo por Zamora, aun haciendo caso omiso de los que se habrían perdido entre 
Valladolid y Los Milagros, según queda demostrado al ocuparnos de la primera 
y segunda sección. 
N i aun haciendo en esta tercera sección túneles que en nada envidiasen al 
Gothardo y al Simplón, se alcanzaría tal propósito. Veámoslo: 
1.° El trazado del ferrocarril de Zamora a Orense entre Los Milagros y la 
capital, se desarrolla en inmejorables condiciones, y ahí está el proyecto para 
demostrarlo, dirigiéndose al valle del Miño, cuyo río atraviesa en Orense, para 
unirse allí con el actual ferrocarril, que se encamina hacia Vigo por la margen 
derecha. 
Por su parte el proyecto imaginario del Valladolid a Vigo se introduce en 
el valle del Arnoya, que sin duda ofrecería tan serias dificultades, que obliga-
rían a un largo desarrollo, pues hay que tener en cuenta que el cauce de este 
río estrecha mucho desde Junquera de Ambia hasta su desembocadura en 
el Miño. De modo que las sinuosidades y estrecheces del Arnoya ocasionarían 
con toda seguridad un alargamiento que mirando simplemente al mapa no puede 
evaluarse; sin contar con que el desnivel entre Los Milagros y la desemboca-
dura del Arnoya habría de ganarse en una distancia en plano algo más corta 
que bajando a Orense y siguiendo luego el Miño, cuyo valle es mucho más 
ancho y ofrece paso más libre y cómodo. 
Como quiera que sea, si examinamos atentamente las distancias, veremos 
que una línea que de Los Milagros, tocando en Orense llegue a Ribadavia y a 
Pegigueiro por el Miño, es casi de longitud igual a otra cuyos extremos toquen 
en ambos puntos, pasando por el Arnoya; más larga si ha de remontarse a R i -
badavia desde la desembocadura en el Miño. 
Pero si nada gana el Valladolid-Vigo en longitud ni en perfil del trazado 
entre Los Milagros y Pegigueiro o Ribadavia, pierde mucho, en cuanto a la efi-
cacia de las comunicaciones, en comparación con el trazado Zamora-Orense, pues 
teniendo esta línea su cabeza en esta última estación, pone a la de Los Mila-
gros a 78 kilómetros de Monforte, donde empalma la línea de Palencia a la 
Coruña y acorta el actual recorrido de las estaciones de esta línea para Madrid 
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en 64 kilómetros, alcanzando la influencia de este acortamiento una zona 
de 250 kilómetros, desde la Coruña hasta el Barco de Valdeorras, zona 
que una vez abierta la línea de Zamora a Orense tendrá virtualmente 
hecha la doble vía. Esto, que ahora sólo tiene una importancia relativa, por 
hallarse la línea de la Coruña en manos de la Compañía de los Caminos de 
hierro del Norte, la tendrá muy grande cuando ambas líneas lleguen a depen-
der de una misma entidad, sea concesionaria o sea el Estado después de la 
reversión. 
2.° Puestos en Pegigueiro, confluencia del Arnoya con el Miño, el Valla-
dolid-Vigo tiene ante sí la enorme divisoria de la sierra del Suido, cuyo punto 
culminante es el Faro de Avión, a 1,157 metros sobre el nivel del mar. 
El buen sentido indica que a los inteligentes ingenieros que estudiaron 
el mejor trazado para la línea de Vigo, a mediados del siglo pasado, no pudo 
ocultárseles que cabía tomar esa dirección, puesto que vista en el mapa, es la 
más recta, y, en su virtud, parece la más corta. 
¿Por qué, pues, proyectaron el actual trazado, que a simple vista, sobre 
el mapa, pudiera creerse absurdo? Sus razones tuvieron y bien fundadas, que 
nosotros vamos a poner de relieve para que nadie se extrañe ya más en los 
presentes tiempos de que la línea de Orense a Vigo siga el curso del Miño para 
pasar la divisoria lo más abajo posible, a cuyo efecto, por el valle del Louro se 
remonta luego hacia Porriño, pasando la divisoria entre esta estación y 
Redondela por un túnel de solos 975 metros, y retrocede luego para llegar a 
Vigo por la costa. 
Mucho se ha criticado este trazado y todos hubieran querido corregirlo. 
Unos, los más modestos, han creído en el acortamiento sólo entre Porriño 
y Vigo, prescindiendo de la vuelta por Redondela y evitando, dicen, el túnel de 
los Valos que hemos citado. Otros más osados, y entre ellos nuestro autor 
del folleto, creen que el acortamiento existe desde Ribadavia a través de 
la sierra del Suido. A éstos Ies invitamos a enterarse del proyecto del ferroca-
r r i l estratégico de Ribadavia a Pontevedra, que ha de salvar la misma sierra, y 
a fijarse en su excesiva longitud virtual, para que se convenzan de que es 
ilusoria su opinión. 
No. A los autores del proyecto del ferrocarril de Orense a Vigo no se les 
ocultó que el trazado a través de la sierra del Suido está erizado de dificulta-
des. Ellos debieron ver que desde la cota de 70,770 metros sobre el nivel del 
mar en que se encuentra Pegigueiro, o desde cualquier otro punto que se esco-
giese del trazado en el fondo del valle del Miño, había que subir a la cota de 
885 metros en que se mantiene la línea de paso por la sierra y volver a bajar a 
Redondela, cuya altura sobre el nivel del mar, en la estación ferroviaria, es de 
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32,900 metros, esto sin contar con el descenso al valle del Tea y el paso de la 
segunda divisoria antes de llegar a Redondela. 
Para ganar esa altura desde Pegigueiro y descender a Redondela por 
la opuesta vertiente, se necesita, en rampa constante de 0,014, un desarrollo 
de 119 kilómetros, 58 en un sentido y 61 en el opuesto, ejecutando costosísimas 
obras. Pues bien: entre Pegigueiro y Redondela por la línea actual sólo hay 88 
kilómetros. La diferencia es de 31 kilómetros a favor del ferrocarril de Orense 
a Vigo, cuyas pendientes son moderadas en casi toda la extensión del trayecto; 
la más fuerte es la subida de los Valos, que alcanza 0,017 en una extensión de 
4,800 metros solamente y la contrapendiente del mismo túnel que alcanza 0,014 
en 1,200 metros. Las demás son mucho más reducidas y hay muchos trozos en 
horizontal. 
Compárese ahora uno y otro trazado y digásenos cuál será la distancia 
virtual de los citados 119 kilómetros a pendiente constante de 0,014 comparada 
con la de los 88 kilómetros de excelente perfil que corren a orillas del Miño. La 
diferencia es enorme a favor del ferrocarril de Orense a Vigo. 
Pero sin duda se nos objetará que no tiene necesidad de subir el trazado 
del Valladolid-Vigo a la cresta de las divisorias y que las pasará por subterrá-
neos. A esto contestaremos que en cambio tampoco podrá en ningún caso 
llevarse la línea en rampa uniforme y serán obligadas alineaciones con menor 
pendiente de los 0,014 fijada como máxima, y de esto resultará una prolonga-
ción que anulará sobradamente lo que se gane en los túneles de cresta. 
¿Hará túneles de base? En este caso empecemos a preparar millones 
y a compartir con los mayores subterráneos del mundo y a prever el mayor 
desastre económico de cuantos se han registrado en los anales de los ferroca-
rriles de España. No podríamos creer sino viéndolo, que el autor se atreva a 
patrocinar, un Gobierno a acoger y unas Cortes a aprobar propósito semejante. 
En resumen: que el acortamiento de los 74 kilómetros no parece por nin-
gún lado. Lo que si se ve claro es un alargamiento que llevará a mas de 500 
kilómetros la longitud del trazado. 
El patrocinador del Valladolid-Vigo es un pródigo decidido del presupuesto 
nacional y así de detalles de poca monta saca consecuencias de inmensa impor-
tancia para éste. Recordaremos que una de las razones que nos da para justi-
ficar la construcción de su ferrocarril es la ausencia de confort en los trenes de 
Palencia a la Coruña y Vigo. Lo racional sería corregir esta deficiencia y basta. 
Otra es el trazado de la línea de Orense a Vigo, suponemos que por el rodeo 
citado, y lo natural sería en todo caso proponer su corrección si realmente fuese 
deficiente, cosa que negamos, y hemos ya demostrado, pero en modo alguno 
por tal razón cabe proponer un largo y costoso trazado enteramente distinto. 
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Finalmente nos anuncia que va a poner sobre la línea locomotoras del tipo 
»íPacific núm. 1», como si las potentes modernas locomotoras se hubiesen 
hecho para su uso exclusivo. Lástima sería tanto esfuerzo y sacrificio de inte-
reses para tan poca cosa. Lo que sí hace falta es un tráfico que exija mayores 
velocidades; lo demás ya vendrá da se. 
Corrientes del tráfico 
TRÁFICO DEL N O R T E . - S i consideramos lo que más conviene a la 
Nación española, no hemos de reducir nuestro papel a servir de vehículo para 
que el tráfico americano pase de tránsito. Nuestra aspiración principal ha de 
ser el retener a nuestros hermanos de raza entre nosotros y compartir con ellos 
las relaciones comerciales lo mismo que las espirituales y sociales. 
Disentimos, pues, del autor en cuanto a dar preponderancia a las comu-
nicaciones hacia la frontera de Irún, sin empero dejar de atribuirlas la debida 
importancia, pues la tienen por lo que representa el trasiego americano con 
Europa; pero nosotros entendemos mucho más beneficioso a los intereses 
españoles encaminar a los americanos hacia nuestro país, inducirles a que 
hagan de España objetivo de viaje; a que desembarquen en Vigo que es un 
gran puerto, visiten Madrid nuestra hermosa capital y nuestras riquezas arqui-
tectónicas, suntuarias y artísticas de toda clase, doquier esparcidas por nuestro 
suelo; establezcan relaciones comerciales con nosotros, y salgan, satisfechos 
todos, y orgullosos los de nuestra raza, de la madre patria española, sea por 
Barcelona, que es nuestra gran ciudad comercial e industrial y punto de distri-
bución del tráfico para el centro y el mediodía de Europa y para todo el 
Oriente, sea por otro de los puertos españoles del Mediterráneo, o sea por la 
frontera de Portbou, para seguir en sus viajes de turismo a Francia, Suiza, 
Italia y Alemania o los países orientales. 
De todas maneras, partamos o no del criterio expuesto, se nos ha de 
permitir que digamos que el buen sentido geográfico indica por sí solo que la 
línea directa de Vigo a la frontera francesa ni ha de pasar por Medina ni tam-
poco por Valladolid, a pesar de los 42 kilómetros que favorecen a esta última 
sobre la línea del Norte. Si acaso debiera encaminarse por Burgos o, mejor, por 
Miranda, que están mucho más cerca de la frontera francesa. Una línea de 
León a Burgos exigiría sólo la construcción de unos 160 kilómetros de vía y 
a Miranda no llegaría a 200 kilómetros, pudiéndose empalmar antes del desfi-
ladero de Pancorbo con la línea general de Irún. 
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Cualquiera de ambas soluciones sería de menor recorrido y menos costosa 
que hacer más de 500 kilómetros de vía para ahorrar a duras penas los 42 kiló-
metros que median entre Medina y Valladolid, que es, en resumen, lo que se 
obtendría escasamente para el tránsito directo de Vigo a Francia con el pro-
yecto de Valladolid a Vigo. 
Pero en la Memoria del Sr. Rodríguez Zarracina, según resulta de su 
estudio a fondo, no se atiende al interés de la Nación, aunque así parezca, sino 
simplemente a que, cueste lo que cueste, la línea de Galicia empalme en 
Valladolid. Para esto se hace menosprecio de la línea de la Coruña atribuyendo 
la desmedida longitud y pésimo perfil, y otro tanto se hace con la de Zamora 
a Orense, a pesar de ser un proyecto al que se han aplicado todos los más 
recientes adelantos de la ciencia ferroviaria, así en la línea como en el material 
móvil y de tracción, y hasta se acude al mezquino detalle, que ya hemos 
mentado, de poner de relieve la ausencia del confort en los trenes de Venta de 
Baños a Monforte, pueril recurso para que con él pueda justificarse la necesi-
dad de una línea tan extensa y de tan elevado coste, cuando con un gasto casi 
insignificante quedará solucionada la cuestión por el interés de la Compañía 
del Norte así que la situación de las cosas lo reclame. 
No lo duden nuestros lectores ni el autor del folleto: el día que por las 
líneas actuales salga a la llegada a Vigo de los trasatlánticos procedentes de 
América un tren de lujo directo para Hendaya, combinado con los expresos de 
lujo franceses, el tránsito internacional abandonará la vía Lisboa-Salamanca, 
cuyo difícil trazado y fuertes rampas echa en olvido el autor, y el puerto de 
Vigo tomará su merecida preponderancia sobre los de Oporto y Lisboa, sin 
necesidad del ferrocarril de Valladolid a Vigo. Otras son las causas de que 
esto no suceda ya y no la falta de ese ferrocarril, que ninguna hace. 
Concluiremos con una lista de distancias aproximadas de los diferentes 
trazados de que se hace mención. 
D E V I G O A I R U N : 
Por Valladolid, teniendo en cuenta los datos expuestos. . Q13 Kms. 
» León y Venta de Baños, ruta actual 903 »» 
w León y Burgos 845 « 
« León y Miranda. . . . . . . 806 »> 
Aún aceptando lo inaceptable, esto es, la longitud que el autor da al 
ferrocarril de Valladolid a Vigo de 404 kilómetros, tendríamos hasta Hendaya 
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793 kilómetros desde Vigo, distancia 13 kilómetros más corta que por M i -
randa, pero con la inmensa desventaja de tener que construir 404 (ó 524) kiló-
metros de ferrocarril, mientras que por Miranda construiríamos sólo la mitad 
aproximadamente. Aún en este caso, que negamos por imposible, resultaría el 
parto de los montes la construcción del ferrocarril de Valladolid a Vigo. 
Por cualquier lado que se mire la cuestión se viene a parar a la nulidad 
del ferrocarril ideado, por ser preferibles otras soluciones más prácticas, más 
económicas y más ventajosas en todos conceptos. 
TRÁFICO DE L E V A N T E . - E l trazado adoptado por el autor del folleto 
para el paso de la divisoria entre los grandes valles del Duero y del Miño es 
el camino por donde pasa la carretera de Villacastín a Vigo y el mismo adop-
tado en el proyecto del ferrocarril completamentario de Zamora a Orense y 
para el estratégico de vía estrecha de Puebla de Sanabria a Verín. No sabemos 
que nadie haya podido envanecerse de haber encontrado otro. 
Por cierto que no dejaría de ser curioso e interesante si semejante 
espectáculo llegase a darse, ver correr por las soledades de las portillas de la 
Canda y de Padornelo tres trenes a la vez de líneas paralelas en gran extensión 
y distintas, y una de ellas de doble vía, construidas las tres mediante la 
garantía de intereses a cargo del Estado. Cualquiera que contemplase tal 
espectáculo creería que en España nos hemos vuelto locos. 
Nos encontramos, en suma, yendo de Vigo hacia Levante, con que en 
Ungilde o en Puebla de Sanabria se separan los dos trazados de vía ancha que 
comparamos, el uno encaminándose hacia Zamora y Medina y el otro hacia 
Benavente y Valladolid. 
Hemos ya demostrado que el trayecto Valladolid-Puebla de Sanabria es 
algo más largo que el de Medina al mismo punto. Les supondremos, sin 
embargo, iguales, ya que nos queda márgen para ser generosos. 
Así tendremos dos puntos equidistantes de Puebla de Sanabria o si se 
quiere de Vigo, que, salvo lo que hemos sentado sobre longitudes, podemos 
suponer es lo mismo, separados por 42 kilómetros favorables a Medina del 
Campo para la dirección de Madrid. 
Salta a la vista que el tráfico del SE. (Alicante, Cartagena, Almería y 
Málaga) no podrá estar mejor atendido que por la vía Medina-Madrid; que 
el E. central (Valencia y Castellón) lo estará asimismo por Madrid tan pronto 
se construya la línea directa de Madrid a Valencia o la equivalente de Cuenca 
a Utiel. V por lo que respecta al NE. (Barcelona y Tarragona), antes que una 
línea de Valladolid a Vigo, sería inmensamente menos costoso construir otra, 
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que sería corta y barata, de Medina del Campo a Tudela de Duero o Peñafiel, 
estaciones del ferrocarril de Valladolid a Ariza, aguas arriba del Duero, y de 
ese modo quedaría perfectamente establecida la doble directa Vigo-Madrid y 
Vigo-Barcelona con la mayor rapidez y economía posibles. 
Es más. Aun cuando se sumasen los dos trayectos León-Miranda y 
Medina-Peflafiel, no llegarían a 300 kilómetros las líneas a construir para 
obtener la mayor ventaja posible en los recorridos para el Centro, Norte y 
Levante, y en el coste de las construcciones en comparación con el enorme 
presupuesto y la menguada eficacia del Valladolid a Vigo, y con ello se dotaría 
además de comunicación ferroviaria a zonas que las tienen escasas. 
El trazado Toro-Valladolid sería todavía solución más económica una 
vez construido el de Zamora a Orense, por lo que respecta al tráfico de Vigo 
con el NE. de España, que de este modo se separaría en Toro del tráfico del 
Centro y Mediodía, resultando, desde Puebla de Sanabria por Zamora y Toro, 
escasamente un recorrido de 200 kilómetros, igual o casi igual al de Puebla de 
Sanabria a Valladolid por Benavente, quizás más corto, según hemos indicado 
en la página 12. En este caso, no habría necesidad más que de construir de vía 
ancha los 60 kilómetros escasos que median entre las dos precitadas estaciones, 
cuyo trazado está ya incluso en el plan de los ferrocarriles secundarios. Esta 
solución sólo tiene el inconveniente de descentrar algo el tráfico, por lo cual 
sería preferible llevarlo a Medina, donde afluyen numerosas líneas y existe, sin 
discusión, un centro ferroviario de los más importantes de España, y desde 
luego mucho más que Valladolid. 
TRÁFICO DEL M E D I O D Í A . - O el folleto dedicado al ferrocarril de 
Valladolid a Vigo no dice nada, o dice demasiado en el párrafo que trata de 
este tráfico. 
Decimos que nada dice, porque no sabemos ver por dónde anda en él el 
ferrocarril que preconiza, ni que tiene que ver en esa dirección; y que dice 
demasiado, porque hasta aquí no nos hubiéramos podido percatar de que el 
solo objeto del autor fuese poner peros al ferrocarril de Zamora a Orense, pues 
esto es lo único que hace en el citado párrafo. Buscamos su congruencia y no 
la encontramos, porque cuanto se refiere a la línea de Zamora a Orense debe 
aplicarse con mayor razón a la línea que propone. 
Aquí no se trata de si puede irse a Madrid mejor desde Oporto por Avila 
y Salamanca o directamente desde Lisboa, ni de la influencia de la línea de 
Madrid a Cádiz; aquí tratamos solamente de cuál sea la línea mejor para el 
tráfico del Mediodía desde Vigo, o, mejor, entre Vigo y el Mediodía, si la que 
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empalme en Valladolid o la que empalme en Medina con la línea del Norte. Lo 
demás huelga. 
La razón de esa incongruencia debemos buscarla en la perplejidad del 
autor que quisiera que su línea sirviera, como vulgarmente se dice, lo mismo 
para un barrido que para un fregado, y no pudiendo desembarazarse de los 
42 kilómetros que pierde Valladolid hasta Medina, pasa sobre ello como sobre 
ascuas y se arma una confusión verdaderamente lastimosa. 
Ahí es donde se ve con claridad, al decir de los maliciosos, que lo único 
que se persigue es ver si se impide que el directo de Galicia llegue a Medina, 
para restarles a ésta y a Zamora el derecho incuestionable que tienen al 
tránsito entre Galicia y el Centro de la Nación, con preferencia a cualquiera 
otra estación de las de la línea del Norte. 
De la línea de Avila a Salamanca, de que también hace mención el autor 
del folleto, poco hay que temer, porque aliadas las Compañías o siendo una 
misma desde Vigo a Medina, como ha de ser por la propia naturaleza de las 
cosas, y dada la equidistancia entre Zamora y Madrid por Medina y Segovia 
o por Salamanca y Avila, no será posible desvío de tráfico ninguno por esta 
última ruta, pues lo retendrá fácilmente la línea directa de Galicia, y el Norte 
preferirá siempre recibir y expedir el tráfico de aquella región en Medina y no 
en Avila, no pudiendo hacerlo en alguna estación más cercana a Falencia. En 
esta cuestión sólo cabe agradecer al autor el cuidado que se toma por la suerte 
del ferrocarril complementario de Zamora a Orense. 
Doble vía 
Hemos visto, pues, que el ferrocarril de Valladolid a Vigo no puede ser 
de menor longitud que el de Medina a Vigo; liemos hecho constar que no es 
cierta la aseveración de que son de perfil difícil las líneas de Medina a Zamora 
y de Orense a Vigo y hemos indicado que el de Zamora a Orense se ha pro-
yectado con mira a las grandes velocidades y, por consecuencia, que éstas 
podrán adoptarse en el total trayecto de Medina a Vigo; y si podrá objetarse 
que en la línea de Orense a Vigo el radio mínimo de las curvas llega hasta 
300 metros, sucede esto en desarrollos muy cortos y fáciles de modificar en 
caso necesario, sosteniéndose, en general, encima del radio de 400 metros 
adoptado como mínimo para el ferrocarril de Zamora a Orense; de modo que 
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una y otra línea reúnen condiciones suficientes para una velocidad comercial 
de 60 kilómetros por hora o más, mediante la aplicación de material adecuado, 
que es ni más menos lo que se propone como desiderátum el autor del folleto 
para su pretendido ferrocarril. Y aquí de paso le invitaremos a que examine 
los grandes trazados de los ferrocarriles de tránsito internacional que atravie-
san los Alpes, para que rectifique el error de pretender que los trazados de 
Orense a Vigo, y aun el del Manzanal, no puedan admitir ampliamente un 
tráfico semejante por cuestión de perfil, pues abundan en ellos curvas más 
cerradas y pendientes más fuertes que cualquiera de los trayectos Medina-
Vigo y aun de Coruña a León, y no podemos creer que recuse la autoridad de 
los eminentes ingenieros que trazaron los transalpinos. 
Finalmente, hemos demostrado que la cuestión del tráfico entre Vigo y la 
frontera francesa no se resuelve por medio del ferrocarril de Valladolid a Vigo 
y que éste resultaría en desventajosa situación respecto del trayecto Medina-
Vigo para el tráfico nacional. 
Veamos ahora si el proyectar la doble vía para el susodicho ferrocarril ha 
sido acierto o gravísimo error y poca meditación. 
La experiencia nos ha enseñado que hasta que el tráfico alcanza una 
cierta intensidad no se hace necesaria la doble vía, de lo cual resulta que el 
construirla desde un principio representa un enorme perjuicio. 
En los países de densa población y grande riqueza, situados en la corrien-
tes del tránsito comercial entre diversas naciones, esa necesidad de la doble 
vía se hace sentir más pronto, pero en los países menos ricos y de menor 
densidad de población y de tránsito ajeno escaso, tarda muchísimo más en 
determinarse tal necesidad. 
En el caso presente la situación es por extremo desventajosa, porque el 
puerto, cabeza de la línea, no está habilitado para un gran tráfico y no lo estará 
en bastantes años; porque la corriente del tránsito americano está por iniciarse; 
porque no existen elementos industriales de potencia en acción sobre el 
trayecto; en fin, porque si existen los elementos no ha empezado la ela-
boración. 
Cincuenta años aproximadamente han tardado las grandes líneas de España 
en sentir la necesidad de la doble vía, y ésto sólo en ciertos trozos de sus 
redes. 
Queremos conceder que tal resultado se consiga ahora y, en nuestro caso, 
en algunos años menos, y reduciremos a 40 años el período durante el cual la 
doble vía no será necesaria. Admitamos como bueno, y es mucho admitir, el 
coste kilométrico arbitrariamente fijado por el autor en 643,790 pesetas para 
su ferrocarril. Tomemos en cuenta que para terrenos accidentados se evalúa 
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el coste de la doble vía en un 50 por 0/o más del coste de la vía única y 
tendremos, como coste de la 2.a vía en el ferrocarril de Valladalid a Vigo, 
643 790 X 524 
'— = 112.448,653 pesetas, siendo 524 los kilómetros en que 
nosotros estimamos la longitud de dicho proyecto. Una simple regla de pro-
porción nos dará, en todo caso, la relación con la longitud de 404 kilómetros 
a que pretende el autor reducir su inverosímil trazado. De todos modos 
resultará una enormidad. 
Tendremos, pues, en números redondos, 112 y medio millones de pesetas 
que gastaremos de presente en la doble vía sin necesitarla hasta dentro de 
40 años. Apliquemos ahora la fórmula del interés compuesto al 5 por 0/o anual 
por 40 años, que nos da la relación 1 = 7.039,988,71 y veremos que la segunda 
vía le costará a la empresa concesionaria . 112'50 millones 
y al Estado, por virtud de la garantía del interés que se 
iría acumulando. 679^0 » 
y en junto 792'00 millones 
que serían tirados a la calle en su totalidad, porque si bien el concesionario se 
encontraría en posesión de la doble vía y podría utilizarla después de corridos 
los 40 años, habría gastado en conservarla contra la sola acción de los agentes 
naturales sumas cuyo capital e intereses acumulados serían bastantes y 
sobrados para hacerla nueva. 
Aún reduciéndonos a los 404 kilómetros caprichosamente fijados como 
longitud total de la línea propuesta, vamos a parar a una cifra que pasa de 
610 millones, cuyo interés a 5 por o/0 representará, el primer año de utiliza-
ción, 30 millones y medio o sean 75,500 pesetas por kilómetro de producto 
neto necesario, lo cual es monstruoso. Esto sin contar con los productos que 
requiriese la remuneración de las dos terceras partes del capital, invertidas en 
la vía sencilla. 
No se nos oculta que la opinión general, especialmente la de aquellas 
personas que han viajado mucho, no ha de estar de primera impresión de 
acuerdo con nuestro parecer, porque han visto abundantes vías dobles en los 
países visitados, que suelen ser los de tráfico más denso de Europa. Pero la 
verdad es que, por desgracia, en España no nos hallamos todavía en ese caso 
más que en ciertos trayectos de tráfico ya antiguo, y es también evidente que 
mientras no esté llena la capacidad de la vía única es una imprudencia econó-
mica construir la vía doble, pues por la sola virtud de su existencia no se 
transportará una tonelada más de mercancía ni un solo viajero más, y en el 
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caso presente, en que se quiere que el Estado garantice el interés al capital 
invertido, sería imponer al País un sacrificio doblemente estéril, ya que no se 
ha dado nunca el caso, que sepamos, de una entidad concesionaria que no haya 
hecho por sí la doble vía en cuanto sus propios intereses se lo han aconsejado, 
esto es: en cuanto la cápacidad de la vía única haya venido a ser insuficiente 
para el desarrollo previsto del tráfico. 
No puede, pues, el Estado en buenos principios económicos prestar a los 
concesionarios de ferrocarriles un auxilio que sólo se aprovechará por éstos 
en una época en que los productos del tráfico serán superabundantes, y, por 
consiguiente, el auxilio innecesario de todo punto. 
Coste comparado 
Por el proyecto del ferrocarril de Zamora a Orense que, como es público, 
se halla ya presentado completo, resulta que de la Puebla de Sanabria a Los 
Milagros o Baños de Molgas hay un trayecto de 117 kms., que en el ferrrocarril 
de Valladolid a Vigo, tal como está proyectado, sería indudablemente más 
largo y de todos modos más costoso, pues ya hemos dicho que sus rampas 
máximas quiere el autor fijarlas en un milímetro menos por metro y el radio 
mínimo de sus curvas en 100 metros más que las características aplicadas al 
proyecto del ferrocarril de Zamora a Orense. 
El presupuesto de este ferrocarril, aun estando proyectado de vía única, 
por ahora, excede de las 643,790 pesetas por kilómetro, fijadas arbitrariamente 
al ferrocarril Valladolid-Vigo, como hemos dicho, de donde se deduce que los 
cálculos del folleto que nos ocupa son completamente erróneos. Empero, en 
alguna cifra hemos de fundamentar nuestros razonamientos y nos resignaremos 
a aceptar la de las 643,790 pesetas citadas. 
Descontando de los 524 kilómetros que atribuímos al ferrocarril de Valla-
dolid a Vigo, los 117 del trayecto común del paso de la divisoria de las 
Portillas, nos quedarán 407 kilómetros que, al tipo kilométrico precitado, nos 
darán una cifra diferencial que excede de 262 millones. 
Los kilómetros que sobre los 117 de recorrido común tiene de longitud el 
ferrocarril de Zamora a Orense son solamente 139 (139 + 117 —256) y 
valdrían al mismo tipo kilométrico escasamente 89 millones y medio. De modo 
que, por este concepto, el ferrocarril de Valladolid a Vigo costaría al conce-
sionario 172 y medio millones más que el de Zamora y al Estado la garantía 
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de intereses correspondiente a dicho capital diferencial. Empero, el supuesto 
anterior es excesivamente reducido porque el Valladolid-Vigo habría de costar 
una cifra de millones mucho más elevada; que nosotros, deduciéndolo del 
presupuesto del Zamora-Orense y de otros similares al Valiadolid-Vigo, eremos 
que no bajaría de 400 millones. 
Fácil es consignar en el papel que una línea a doble vía en terreno esca-
broso en su mayor parte, con las características señaladas, que exigirían 
grandes túneles y enormes obras de fábrica, costará a 643,790 pesetas el kiló-
metro, pero hacerla por ese precio ya es cosa muy distinta. Sólo mentaremos 
aquí que los grandes túneles que atraviesan los Alpes costaron alrededor de 
3,500 francos el metro, que representan 3 millones y medio por kilómetro. La 
sierra del Suido exigiría uno semejante que no costaría menos por sí solo de 
40 a 45 millones. 
Tales son las razones que nos hacen considerar el ferrocarril de Valladolid 
a Vigo como una idea fantástica, que con el tiempo, debidamente estudiada, 
se reducirá a sus límites verdaderos, viéndose entonces que no sólo no sería de 
mayor utilidad que la línea de Zamora a Orense, sino que su coste sería tan 
enorme que no habría producto bastante en todo el término de la concesión 
para cubrir el interés del capital, siendo un negocio ruinoso para el concesio-
nario y para el Estado. 
Multiplicidad de trazados (I) 
En otro concepto es inadmisible la idea del ferrocarril de Valladolid a 
Vigo, y es en el de la multiplicidad de trazados que resulta siguiendo el suyo. 
En efecto: apenas sale de Valladolid y llega a La Mota del Marqués, y 
aparte del de Medina del Campo a Zamora que es paralelo por lo que al tráfico 
general se refiere y que continúa así por el trozo del de Zamora a Orense 
hasta Puebla de Sanabria, se duplica con el complementario de Medina a 
Benavente y con el del Rioseco a Benavente; de Benavente a Puebla de Sana-
bria con el estratégico del mismo nombre; entre Puebla de Sanabria y Orense 
con el de Zamora a Orense complementario y con el de Verín a Puebla de 
Sanabria por San Juan de Laza estratégico, sin contar con el de Orense por 
Ginzo de Limia y Verín a Portugal, que cruza su trazado, y que también es 
(1) Véase el mapa inserto en el final. 
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estratégico, porque ahora esto de la estrategia es un comodín que sirve lo 
mismo para acercarse a Portugal que para alejarse de nuestro temible vecino. 
A partir de Orense es un entrelazo con el ferrocarril de Orense a Vigo y 
una confluencia de ángulo muy agudo con el de Ribadavia a Pontevedra, éste 
no fácil ni barato, también estratégico de alejamiento de nuestro futuro invasor. 
Todos esos ferrocarriles, menos los ya construidos de Medina del Campo 
a Zamora y de Orense a Vigo, son de los que tienen el interés del capital 
garantizado por el Estado y al amor de éste corre la fantasia con libertad y 
todo se considera posible y bueno, y así quiere el autor del Valladolid-Vigo 
tomar también parte en el festín, siendo rumboso por demás con el dinero de 
todo el País, y como en esta nuestra tierra feliz nos seduce más lo imaginativo, 
con tal de que deslumbre, que el producto de la perseverancia y del estudio 
atento, si el Gobierno que presidió el malogrado Sr. Canalejas no hubiese 
acogido con alteza de miras la idea de complementar la línea directa de Galicia 
por la natural y ya tradicional solución de unir Zamora con Orense y el 
Ministerio Romanones, su sucesor inmediato, no hubiese insistido en ello, como 
compromiso de honor y caso de reconocida conveniencia nacional, continua-
ríamos viendo quizás el triste espectáculo de que se dejase en el abandono más 
absoluto el único esfuerzo importante que se haya hecho en favor de Vigo y 
su región y del País en general con la construcción de los ferrocarriles de 
Medina del Campo a Zamora y de Orense a Vigo que, mediante el comple-
mento del fin para el cual fueron establecidos con grandes sacrificios, así del 
Estado como de los concesionarios, ofrecen la única solución práctica y la 
más económica para el desarrollo de las beneficiosas corrientes de tráfico que 
el puerto de Vigo ha de traer a España. No podemos dudar de que en lo 
sucesivo los Gobiernos que rijan los destinos del País perseverarán en tan 
patriótica tarea, apartando los estorbos que a ella se opongan. 
Renunciamos a reducir a cifras lo que en el terreno enconómico representa 
esa multiplicidad de líneas paralelas o semiparalelas sobre un trayecto tan 
extenso y en su mayor parte difícil. Esta sola razón, dados los derechos 
adquiridos con arreglo a las leyes y los sacrificios del Estado sobre las líneas 
ya existentes, habría de ser suficiente para rechazar este fantástico proyecto 
de Valladolid a Vigo que a nada práctico conduce, como hemos expuesto ya, 
más que al despilfarro de algunos centenares de millones. 
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Propaganda peligrosa 
El autor del proyecto o, mejor, del propósito del ferrocarril de Valladolid 
a Vigo es activo y está dotado de una brillantez en la exposición de sus ideas 
que seduce. Entiende además el manejo de la reclame, con lo cual sugestiona y 
arrastra a muchas personas que no ven o no quieren ver el peligro de esa 
propaganda; es además hábil para presentar las cosas por la faz que le conviene 
y no muy rígido en la exactitud de los datos que expone, de lo que ya hemos 
ofrecido muestras a nuestros lectores; y como al público le agrada lo maravi-
lloso, por esto halló acogida, no sólo en Valladolid, donde laboran pro domo 
sua, sino en algunos en Galicia donde ponen en peligro su porvenir. 
Es evidente que la aparición de esa idea tiende a producir una penumbra 
sobre el ferrocarril de Zamora a Orense; es así como un intento de eclipse. 
Nosotros lo lamentamos, porque si bien no dudamos de que al final la verdad 
resplandecerá, nos duele que por la división y extravío de la pública opinión 
quizás se produzca entorpecimiento que debilite más o menos el esfuerzo 
hecho para la inmediata unión directa de Vigo con el centro de España. 
Confiamos, sin embargo, en que la opinión sabrá apartarse del oropel y no 
se dejará engañar con dijes y cuentas de vidrio. 
Finalizaremos comunicando a nuestros lectores el concepto que le mereció 
el ferrocarril Valladolid-Vigo a un distinguido ingeniero a quien consultamos 
a la aparición del folleto, hombre ducho y encanecido en la construcción y 
explotación de ferrocarriles. Nos decía: 
E s la exposición aparatosa de una idea jantásiica, reduciéndose el proyecto 
a una línea caprichosa trazada en el mapa, cuya longitud se ha medido con un 
compás, ajustándola a las conveniencias. 
Manifestación del autor 
Nuestras precedentes razones serán sin duda impugnadas en globo con 
pretexto del cargo que ocupamos en la Compañía de los ferrocarriles de 
Medina del Campo a Zamora y de Orense a Vigo, como defensoras de un 
interés particular. 
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No puede esto preocupar a quien tiene como nosotros a su lado la jus-
ticia, la razón y la verdad, ni a quien favorecen todas las consideraciones de 
orden moral que entran en esta cuestión. 
Si el ferrocarril de Valladolid a Vigo fuese realmente un proyecto bene-
ficioso para el País, digno sería de aplauso; pero es no sólo perjudicial a los 
intereses nacionales, sino atentatorio a otros muy sagrados, entregados pacien-
temente a la realización de un plan de pública utilidad iniciado por el Gobierno 
de España en virtud de una ley del Reino, mediante un estudio previo practi-
cado por agentes del propio Gobierno; intereses puestos, como dice la misma 
ley, bajo la salvaguardia del Estado, a los que se trata de lesionar sin respeto 
ni consideración de ninguna clase; y nosotros nos sublevamos contra esta 
intención, no sólo en nombre del interés particular, sino en nombre de las 
regiones gallega y zamorana, a las que sinceramente amamos, que estarán 




Antes de lo que esperábamos se inicia la evidencia de los errores señala-
dos en las páginas precedentes. Apenas las teníamos escritas, E l Norte de 
Castilla, importante periódico de Vaíladolid, publicó una descripción del 
trazado del Valladolid-Vigo inspirada sin duda por el autor. 
La línea ya no irá a Redondela como en el aludido folleto se dice, sino 
que cortará desde Mondaríz en dirección directa a Vigo, pasando así también 
bajo el alto de Cabral (atajo de Porrifío a Vigo). A pesar de este valiente 
y nuevo acortamiento la longitud total será de 404 kms. 450 metros. 
En el folleto del Sr. Rodríguez Zarracina, pág. 27, se dice que las condi-
ciones del terreno no permiten la adopción de un perfil que consienta pasar de 
60 kilómetros por hora de velocidad comercial. Mas ahora nos habla E l Norte 
de Castilla de 68 kilómetros; pero nosotros, que miramos con serenidad los 
números, encontramos que, para ir de Vaíladolid a Vigo como se pretende en 
5 horas 37 minutos, supuestos, por de contado, los soñados 404 kilómetros de 
vía, necesitamos hacer cerca de 72 kilómetros por hora de velocidad media 
comercial. La marcha en los trayectos irá a parar lo menos a 80 kilómetros; de 
modo que, confesado por el autor que no podemos pasar de sesenta, para 
sostener el equilibrio de la balanza no habrá más remedio que echar horas en 
el platillo del tiempo, del mismo modo que más tarde habremos de ir echando 
kilómetros en el platillo de la longitud y millones en el del presupuesto. 
Ahí va otro botón de muestra: nos dice el autor, página 33, que, todo 
contado, su ferrocarril nos saldrá por 260 millones, a razón de 643,790 pesetas 
por kilómetro; pero E l Norte de Castilla nos habla ya de 735,868 pesetas por 
kilómetro y de 290 millones, y nosotros, siguiendo con la manía de los núme-
ros, tomando sus mismos datos, vemos que, 736,868 X 404 = 297 millones y 
medio largos. Ya irá creciendo más, porque en un nuevo artículo del mismo 
periódico más reciente, se nos anuncian netamente 300 millones. 
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Pero es curioso como, sin tener todavía hecho un proyecto verdadero, se 
nos quiere hacer conocer las cantidades al céntimo y el tiempo por horas 
minutos y hasta segundos. Esto es estupendo y suele llamarse «hacer comulgar 
con ruedas de molino»/. 
El trozo que con un mapa a la vista parece de mayor ventaja a favor 
del trazado Valladolid-Vigo, es el atajo bajo el Faro de Avión entre Ribadavia 
y Vigo. Para cruzar bajo ese gran macizo dice E l Norte de Castilla del 15 Fe-
brero que el punto más bajo del subterráneo es Quines, con 391,70 de cota. 
Como el valle de Prado está muy elevado, habría de continuar la rampa dentro 
del túnel en su longitud de siete kilómetros y medio, según se estima en 
el último anteproyecto de D. Isidro Rodríguez, y así resultará para cota máxima 
de la rasante en ese paso de la divisoria 495 metros aproximadamente. 
Teniendo en cuenta las cotas de los demás puntos del trazado del antepro-
yecto y sus distancias, según la descripción que hace el 29 de Enero E l Norte 
de Castilla, hemos dibujado el perfil longitudinal del trayecto Vigo-Ribadavia 
(Pegigueiro) en la hoja adjunta y asimismo para su comparación hemos dibu-
jado el perfil del trayecto Vigo-Ribadavia de la actual línea de Orense a Vigo. A 
la vista de esos gráficos saltan los inconvenientes del Valladolid-Vigo en ese 
trayecto. 
Pero hay más, y contundente. La práctica, complementada por la ciencia, ha 
enseñado que la longitud que ha de apreciarse y representa el valor efectivo 
de un trazado es la que convencionalmente se llama «longitud virtual», que se 
obtiene añadiendo al desarrollo en planta las dificultades y dispendios que 
representan las rampas, reduciendo todo a su equivalente en trazado hori-
zontal. 
Esas equivalencias, según las fórmulas usuales, se obtienen para cada 
rampa multiplicando por 200 la altura o desnivel ganado en su recorrido. 
La longitud práctica o virtual del trayecto Vigo-Ribadavia, según el perfil 
longitudinal antes citado, sería: 
74 kilómetros + (200 X (400 +140) ) o sean 
¡¡ 182 KILÓMETROS !! 
Haciendo el mismo cálculo para el perfil de la línea actual de Orense a 
Vigo, la longitud práctica o virtual de Vigo-Ribadavia (Pegigueiro) es: 
100 k i lómet ros+ (200 X (72+ 59)) o sean 
126 KILÓMETROS 200 METROS 
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Es decir, que según la nueva traza de la línea Valladolid-Vigo, resultaría 
recargado el tráfico en la sección Vigo-Ribadavia con un aumento de longitud 
virtual de casi 
56 KILÓMETROS 
Ahora bien; si este trazado del Sr. Rodríguez es de longitud virtual (o lon-
gitud neta, que pudiéramos decir) mucho mayor que el actual de la línea 
de Orense a Vigo y el coste de las obras va a ser tan enorme, ¿dónde habrá 
razón en qué fundar la construcción de ese fantástico atajo Ribadavia-Vigo que 
soñó contemplando el mapa el Sr. Rodríguez Zarracina? 
Dentro de la verdad, de la técnica del ingeniero y de la más estricta 
justicia, no creemos haya quien pueda aprobar, ni consentir la construcción de 
trazado tan desatinado. 
Federico Cantero Villamil 
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos 
Mayo de 1914 
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